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В статье дается оценка современному 
состоянию внутреннего водного 
транспорта на Европейском 
и Приуральском Севере. Представлена 
схема водных путей, проанализирована 
динамика объемов перевозок в регионе 
за время 1995–2014 годов. Водный 
транспорт в навигационный период для 
жителей отдельных районов является 
единственным видом сообщения 
с областными и окружными центрами, 
безальтернативным в перевозке 
пассажиров. В ходе анализа 
авторами выявлены пути увеличения 
пассажирогрузовой базы внутреннего 
водного транспорта, названы 
направления реконструкционных 
программ, которые касаются речных 
портов, водного туризма, круизных 
судов и маршрутов, логистических 
технологий.
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Европейский Север считается самым большим по площади географичес-ким районом Европейской части 
России . В него входят Архангельская 
(включая Ненецкий автономный округ), 
Вологодская, Мурманская области, респуб-
лики Карелия и Коми . В то же время он 
характеризуется самой низкой плотностью 
населения [1] . Приуральский Север вклю-
чает Ямальский, Шурышкарский и Приу-
ральский районы Ямало-Ненецкого авто-




Водные пути здесь являются естествен-
ными сообщениями от источников грузо-
потоков к акваториям Северного морского 
пути, Белого, Баренцева и Карского морей, 
а также для транзитных перевозок . На 
рис . 1 представлена схема водных путей 
Европейского и Приуральского Севера 
и района Обской губы . Схема составлена 
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навигационного оборудования и сроков их 
работы, гарантированных габаритов судо-
вых ходов в навигации 2015–2017 годов [2] . 
При этом использованы данные по Бело-
морско-Онежскому, Волго-Балтийскому 
(в границах Вологодской области), Обь-
Иртышскому (в границах Приуральского 
Севера), Печорскому, Северо-Двинскому 
бассейнам внутренних водных путей 
(ВВП) .
Наименования узловых пунктов 
и условные обозначения приведены в таб-
лицах 1 и 2 . На рис . 1 для каждого участка 
водного пути в круглых скобках первая 
цифра показывает протяженность участка 
в км, вторая –  гарантированный габарит, 
глубину в см . В прямоугольных рамках 
рядом с каждым узловым пунктом указы-
вается номер узла в соответствии с табли-
цей 1 .
В работе [3] бассейны внутренних вод-
ных путей, исходя из гарантированных 
глубин, разделены на четыре группы . Пер-
вая –  бассейны ВВП, где в основном уда-
лось сохранить протяженность водных 
путей с габаритами на уровне 1991 года . 
Вторая группа –  бассейны ВВП, протяжен-
ность путей которых с глубинами на уров-
не 1991 года составляет не менее одной 
трети от протяженности . Для третьей 
группы речные сети характеризуются слож-
ным гидрологическим режимом и подвиж-
ными грунтами донных отложений . Чет-
вертая группа –  бассейны ВВП, где прак-
тически утрачены гарантированные судо-
ходные глубины, которые поддерживались 
в 1991 году . Соотнесем ВВП в рамках дан-
ной классификации .
Беломорско-Онежский бассейн (дуга 
4–41, рис . 1) относится к первой группе . 
Таблица 1
Список узловых пунктов схемы
№ узла Наименование узла № узла Наименование узла № узла Наименование узла
1 г . Мурманск 65 устье р . Вологда 811 д . Кеба
2 с . Териберка 66 г . Вологда 9 п . Индига
3 г . Кандалакша 611 д . Холм 91 г . Нарьян-Мар
4 г . Беломорск 612 п . Северный 911 с . Усть-Уса
41 г . Вытегра 613 д . Согра 912 г . Печора
42 г . Белозерск 621 г . Сыктывкар 913 г . Вуктыл
43 г . Череповец 622 д . Небдино 914 с . Усть-Унья
5 г . Онега 623 д . Вольдино 9111 с . Петрунь
51 с . Порог 6211 затон Красный Водник 92 п . Варандей
52 д . Усть-Кожа 6212 с . Койгородок 93 п . Амдерма
6 г . Архангельск 7 с . Долгощелье 94 п . Усть-Кара
61 с . Усть-Пинега 71 д . Кулогоры 95 Сабетта
62 г . Котлас 8 г . Мезень 951 Новый порт
63 г . Великий Устюг 81 устье . р . Вашка 952 Салехард
64 п . Михайловка 82 с . Кослан –
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Рис. 1. Схема водных путей Европейского и Приуральского Севера. 
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1 г. Мурманск 65 устье р. Вологда 811 д. Кеба 
2 с. Териберка 66 г. Вологда 9 п. Индига 
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Для него протяженность водных путей 
с габаритами на уровне 1991 года составля-
ет 86,5% относительно протяженности 
того же времени благодаря благоприятным 
естественным гидрологическим и русло-
вым условиям .
Протяженность путей Волго-Балтий-
ского бассейна (дуги 41–42, 42–43, рис . 1) 
с габаритами требуемого уровня –  42,0% 
и он относится ко второй группе . В состав 
его входят озёра и водохранилища, искус-
ственные судоходные каналы, зарегулиро-
ванные и свободные участки судоходных 
рек .
Хотя водные пути Северо-Двинского 
(дуги, инцидентные узлам 5, 6, 7, 8 и их 
потомкам, см . рис . 1) и Обь-Иртышского 
бассейнов (дуга 951–952) по протяженно-
сти сохранившихся габаритов 1991 года 
имеют неплохие показатели –  48,4% 
и 32,9% соответственно, они относятся 
к третьей группе . Ухудшение качественных 
характеристик водных путей этих бассей-
нов обусловлено значительным сокраще-
нием объемов дноуглубительных работ .
На водных путях Печорского бассейна 
(дуги, инцидентные узлу 91 и его потомкам) 
почти утрачены гарантированные судоход-
ные глубины, которые поддерживались 
в 1991 году, объемы перевозок значительно 
сократились .
Как и на всем внутреннем водном 
транс порте Российской Федерации, 
в функционировании водного транспорта 
северных территорий с 90-х годов прошло-
го столетия проявились проблемы систем-
ного характера . В таблице 3 приведена 
динамика показателей в период 1995–2014 
годы, которая показывает нестабильность 
объёмов перевозок грузов и пассажиров 
в исследуемом регионе [4] .
В проекте «Стратегия развития внутрен-
него водного транспорта Российской Фе-
дерации на период до 2030 года» [5] указа-
ны системные проблемы внутреннего 
водного транспорта страны (недостаточные 
габариты судовых ходов, высокий мораль-
ный и физический износ флота, неустой-
чивое финансово-экономическое положе-
ние транспортных операторов, неразви-
тость транспортной инфраструктуры и др .), 
характерные и для северных территорий . 
Отмечается, что реализация преимуществ 
внутреннего водного транспорта на основе 
комплекса мер, направленных на восста-
новление инфраструктуры ВВП, портов, 
обновление транспортного флота, государ-
ственную поддержку речных перевозок, 
позволит обеспечить сбалансированность 
развития транспортной системы за счет:
– разгрузки железнодорожной и авто-
мобильной инфраструктуры в период пи-
ковых нагрузок в навигационный период;
– переключения части грузопотоков 
массовых грузов с перегруженных участков 
автомобильных дорог;
– оптимизации транспортных схем до-
ставки грузов;
Таблица 2
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Таблица 2 
Условные обозначения на схеме 
Условный 
знак  Обозначение 
 
 Действующие морские и речные порты 
 
 Перспективные морские порты 
 
 Порты и пристани, деятельность которых может быть восстановлена 
 
 
Пристани, доступность которых осуществляется только по «большой 
воде» 
 
 Выход на Северный морской путь 
 
 Выход на Северный морской путь от морского порта 
 
 Сообщения, которые могут осуществляться по «большой воде» 
 
 Сообщения, которые могут осуществляться в период всей навигации 
 
 Северо-Двинская шлюзованная система (глубина 140-150 см) 
 
В работе [3] бассейны внутренних водных путей, исходя из 
гарантированных глубин, разделены на четыре группы. Первая – бассейны 
ВВП, где в основном удалось сохранить протяженность водных путей с 
габаритами на уровне 1991 года. Вторая группа – бассейны ВВП, 
протяженность путей которых с глубинам  на уровне 1991 года составляет не 
менее одной трети от протяженности. Для третьей группы речные сети 
характеризуются сложным гидрологическим режимом и подвижными грунтами 
донных отложений. Ч тв ртая группа – бассейны ВВП, где практически 
утрачены гарантированные судоходные глубины, которые поддерживались в 
1991 году. Соотнесем ВВП в рамках данной классификации. 
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протяженность путей которых с глубинами на уровне 1991 года составляет не 
менее одной трети от протяженности. Для третьей группы речные сети 
характеризуются сложным гидрологическим режимом и подвижными грунтами 
донных отложений. Четвертая группа – бассейны ВВП, где практически 
утрачены гарантированные судоходные глубины, которые поддерживались в 
1991 году. Соотнесем ВВП в рамках данной классификации. 
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Таблица 2 
Условные обозначения на схеме 
Условный 
знак  Обозначение 
 
 Действующие морские и речные порты 
 
 Перспективные морские порты 
 
 Порты и пристани, деятельность которых может быть восстановлена 
 
 
Пристани, доступность которых осуществляется только по «большой 
воде» 
 
 Выход на Северный морской путь 
 
 Выход на Северный морской путь от морского порта 
 
 Сообщения, которые могут осуществляться по «большой воде» 
 
 Сообщения, которые могут осуществляться в период всей навигации 
 
Северо-Двинская шлюзованная система (глубина 140-150 см) 
 
В работе [3] бассейны в утренних водных путей, сходя из 
гарантированных глубин, разделены на четыре группы. Первая – бассейны 
ВВП, где в основном удалось сохранить протяженность водных путей с 
габаритами на уровне 1991 года. Вторая группа – бассейны ВВП, 
протяженность путей которых с глубинами на уровне 1991 года составляет не 
менее одной трети от протяженности. Для третьей группы речные сети 
характеризуются сложным гидрологическим режимом и подвижными грунтами 
донных отложений. Четвертая группа – бассейны ВВП, где практически 
утрачены гарантированные судоходные глубины, которые поддерживались в 
1991 году. Соотнесем ВВП в рамках данной классификации. 
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Таблица 2 
Условные обозначения на схеме 
Условный 
знак  Обозначение 
 
 Действующие морские и речные порты 
 
 Перспективные морские порты 
 
 Порты и пристани, деятельность которых может быть восстан влена 
 
 
Пристани, доступность которых осуществляется только по «большой 
воде» 
 
 Выход на Северный морской путь 
 
 Выход на Северный морской путь от морского порта 
 
 Сообщения, которые могут осуществляться по «большой воде» 
 
 Сообщения, которые могут осуществляться  период вс й навигации 
 
Северо-Двинская шлюзованная система (глубина 140-150 см) 
 
В работе [3] бассейн  в утренних водных путей, сходя из 
гарантированных глубин, разделены на четыре группы. Первая – бассейны 
ВВП, где в основном удалось сохранить п отяженность водных путей с 
габари ами на уровне 1991 год . Вторая группа – ба сейны ВВП, 
протяженность путей которых с глубинами на уровне 1991 года составляет не 
менее одной трети от п тяженности. Для третьей группы реч ые сети 
характе зуются сложным ид ологическим режимом и подвижными грунтами 
донных отложений. Четвертая группа – бассейны ВВП, где практически 
утрачены гарантированные судоход ые глуб ны, которые поддерживались в 
1991 году. Соотнесем ВВП в рамках данной классификаци . 
Северо-Двинская шлюзованная система (глубина 140–150 см)
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– повышения доступности транспорт-
ных услуг в районах Крайнего Севера, 
Сибири и Дальнего Востока;
– роста транзитного потенциала .
При инновационном сценарии разви-
тия экономики РФ потенциал переключе-
ния грузопотоков с автомобильного на 
внутренний водный транспорт может со-
ставить 8,7 млн т к 2030 году, при энерго-
сырьевом (консервативном) сценарии – 
5,2 млн т .
Для решения перечисленных проблем 
на федеральном уровне и в субъектах реги-
она принимаются соответствующие про-
граммы –  такие, как подпрограмма «Внут-
ренний водный транспорт» федеральной 
целевой программы «Развитие транспорт-
ной системы России (2010–2020 годы)», 
долгосрочная целевая программа «Разви-
тие общественного пассажирского транс-
порта Архангельской области на 2012–2016 
годы», государственная программа Воло-
годской области «Развитие транспортной 
системы», государственная программа 
Республики Карелия «Развитие транспорт-
ной системы в Республике Карелия на 
2014–2020 годы», государственная про-
грамма Республики Коми «Развитие транс-
портной системы», областная целевая 
программа «Сотрудничество» (Тюменская 
область, ЯНАО) .
ВВП Европейского и Приуральского 
Севера следует рассматривать как состав-
ную часть системы внутреннего водного 
транспорта Российской Федерации, име-
ющую связи с сетью европейских ВВП [6] . 
В основном эти связи обеспечиваются 
через Арктическую транспортную систему 
[7] . Поэтому повышение эффективности 
использования Северного морского пути 
[8] и возрастание экономической активно-
сти на полуострове Ямал создадут условия 
и для увеличения объёмов грузовых пере-
возок региональным водным транспортом .
ОТ ХИБИН ДО ЯМАЛА
Пути увеличения пассажирогрузовой 
базы внутреннего водного транспорта до-
статочно широко отражены и в научной 
литературе [3, 6, 9, 14] .
Основными из них являются:
1) Своевременное выполнение гидро-
логического обоснования путевых меро-
приятий на судоходных реках . Это позво-
лит оптимизировать объёмы эксплуатаци-
онного землечерпания для обеспечения 
установленных значений гарантированных 
габаритов судовых ходов .
2) При отсутствии регулярных дноуглу-
бительных работ для речных перевозок 
предлагается использовать суда, имеющие 
малую осадку, а также перспективные 
транспортные средства водного транс-
порта .
В 2012 году правительством Республики 
Коми было принято решение возобновить 
пассажирские речные перевозки на реках 
Печорского бассейна . Для этого выделены 
средства из республиканского бюджета на 
приобретение пяти новых речных судов 
марки КС-110–32А пассажировместимо-
стью 28 человек с осадкой 0,43 м; создана 
региональная транспортная компания, 
которая занимается вопросами приобрете-
ния, управления и обслуживания пасса-
жирского водного транспорта; разработано 
четыре водных маршрута . В навигацию 
2013 года катерами КС-110 перевезено 
около 82 тыс . человек в Вуктыльском, 
включая переправу, Усть-Цилемском, 
Ижемском районах, городах Печоре 
и Усинске . В 2012 году в Сыктывкар достав-
лено пассажирское судно «Усть-Сысольск», 
построенное в Вологде, для осуществления 
паромных перевозок между Алешино и по-
селком Седкыркещ . Его пассажировмести-
мость –  120 мест, осадка –  70 см .
Одним из факторов, влияющих на пас-
сажирские перевозки водным транспортом 
в северных условиях, является скорость 
движения . В наибольшей степени этому 
требованию удовлетворяют современные 
быстроходные суда: глиссирующие, на под-
водных крыльях и воздушной подушке [10, 
11] . Однако сейчас суда на воздушной по-
душке в основном используются для орга-
низации переправ в периоды межсезонья, 
в частности на обской переправе Лабытнан-
ги–Салехард . По мнению специалистов, 
суда на воздушной подушке еще далеки от 
конструктивного совершенства, дорогие 
в эксплуатации, потребляют большое коли-
чество энергии для создания подвеса, при 
работе на переправе необходима пара эки-
пажей, чтобы один мог прийти на помощь 
другому в критической ситуации .
Все большее применение начинают 
находить экранопланы [12, 13] .
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Навигация 2014 года, проходившая 
в условиях низкой водности, показала сла-
бую способность водного транспорта по 
адаптации к природным факторам (уровни 
ниже проектных значений были зареги-
стрированы в 13 бассейнах, на 17,7 тыс . км 
внутренних водных путей) . Вместе с тем 
были определены и новые технические 
решения в проектировании речных и река-
море судов, которые были бы эффективны 
в подобных условиях, а именно:
– «сверхполные» суда с рекордным 
в мировой практике строительства само-
ходных судов с коэффициентом полноты, 
превышающим 0,90;
– составные суда (самоходные составы 
плюс баржи-приставки) и барже-буксир-
ные составы, которые выбирают макси-
мально возможные габариты, допустимые 
по путевым условиям;
– комбинированные суда, имеющие 
загрузку в оба конца;
– суда с пониженным надводным габа-
ритом, позволяющим экономить время 
рейса за счет прохода под мостами без их 
разводки .
3) Реализация стратегии развития вну-
треннего водного транспорта, обеспечива-
ющей меры государственной поддержки 
водных перевозок на социально значимых 
направлениях, а также там, где такие пере-
возки являются безальтернативными [14], 
должна стать обязательным условием 
и критерием успешности региональной 
административной деятельности .
Необходимость таких мер наглядно 
показали результаты выполнения област-
ной целевой программы «Сотрудничество» 
в Тюменской области с 2006 по 2011 год, 
в частности в ЯНАО .
За счет средств программы были прове-
дены дноуглубительные работы; изготов-
лены и доставлены пассажирские дебарка-
деры и причальные понтоны, теплоходы 
нового судостроения, выполнялись пасса-
жирские перевозки по социально значи-
мым маршрутам с льготными тарифами .
Это обеспечило рост пассажирских 
перевозок в стартовом 2006 году по срав-
нению с 2005-м более чем в два раза, а объ-
ёмов грузовых перевозок –  почти в семь 
раз . В последующие годы объёмы грузовых 
перевозок несколько сократились, что 
можно объяснить кризисными явлениями, 
а после прекращения действия программы 
темпы падения еще более возросли . В объ-
ёмах пассажирских перевозок рост продол-
жался до 2010 года, затем последовало их 
снижение, а после прекращения действия 
программы –  резкое падение (в два раза 
в 2013 году по сравнению с годом преды-
дущим) .
4) Водный туризм, круизные пассажир-
ские перевозки смогут привлечь пассажи-
ров на водный транспорт только при со-
блюдении ряда условий, в первую оче-
редь –  при обеспечении безопасности для 
людей .
В регионе имеются неплохие возмож-
ности для развития водного туризма . 
В частности, перевозка групп туристов на 
теплоходе или скоростном катере вверх по 
реке (Печора, Вычегда, Уса, Пинега, Ме-
зень и др .), затем спуск вниз по течению на 
лодках или других маломерных судах . Сов-
ременные навигационные средства позво-
ляют отслеживать перемещение таких су-
дов, что при качественной подготовке со-
провождающих инструкторов позволит 
обеспечивать безопасность туров .
Круизные перевозки пользуются попу-
лярностью в основном в Беломорско-
Онежском и Волго-Балтийском бассейнах, 
где движению судов помогает гарантиро-
ванная глубина 400 см . Впрочем, по «боль-
шой воде» возможны туры и на водных 
маршрутах других бассейнов . Не исключе-
ны и паломнические туры, например, 
«Путь Стефана Пермского» .
5) Эффективное использование ВВП 
реально для решения определенных задач 
во время навигации и может существенно 
облегчить нагрузку на транспортную ин-
фраструктуру в целом .
В странах Западной Европы объемы 
перевозок водным транспортом номиналь-
но не сокращаются и даже наблюдается 
некоторое увеличение по грузообороту 
(2000 г . – 115,4 млн т•км, 2010 г . – 123,0 
млн т•км), хотя в относительных значени-
ях эти показатели все более уступают авто-
мобильному транспорту [9] . Тем не менее 
ВВП Европы играют заметную роль в об-
щеевропейской транспортной системе .
На Украине, как ни парадоксально, 
в условиях экономического и политическо-
го кризиса в какой-то момент наметился 
даже некоторый рост грузовых перевозок 
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водным транспортом . Этот пример говорит 
о том, что в случае различных непредви-
денных обстоятельств, например, разруше-
ния дорог и мостов в результате стихийных 
бедствий, водные перевозки могут оказать-
ся востребованными . Однако для этого 
необходимо сохранить инфраструктуру 
водного транспорта .
В России последние 25 лет такая инфра-
структура только деградирует, многие реч-
ные порты исчезают . Для исправления 
подобного положения требуется, видимо, 
вмешательство уже и на законодательном 
уровне .
Речные суда, между тем, не стоит забы-
вать, могут эффективно использоваться 
и для обслуживания крупных морских 
портов, их связи с речными портами; пе-
ревозки крупногабаритных и тяжеловес-
ных грузов, транспортировки товаров, 
техники в труднодоступные районы, где 
нет другой подходящей инфраструктуры .
ВЫВОДЫ
1 . На участках водных путей Европей-
ского и Приуральского Севера, характе-
ризующихся достаточно высокой интен-
сивностью судоходства, необходимо 
принять меры для восстановления и уве-
личения гарантированных габаритов су-
довых ходов .
2 . При невозможности регулярных дно-
углубительных работ для речных перевозок 
следует использовать суда с малой осадкой, 
а также перспективные средства водного 
транспорта .
3 . На социально значимых направлени-
ях требуется обеспечить государственную 
поддержку водных перевозок .
4 . Водный туризм, круизные пассажир-
ские перевозки смогут привлечь пассажи-
ров на водный транспорт только при нали-
чии безопасности и высокого качества 
обслуживания .
5 . Внутренний водный транспорт может 
быть эффективен в логистических схемах 
перевозки при взаимодействии с другими 
видами транспорта и с учетом сезонности 
и других сопутствующих факторов .
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Background. In terms of area Russian European 
North is the largest geographical district of the 
European part of Russia. It includes Arkhangelsk 
(including the Nenets Autonomous District), Vologda, 
Murmansk regions, the Republics of Karelia and Komi. 
At the same time it is characterized by the lowest 
population density [1]. Trans-Urals [Priuralsky, if 
produced literally from Russian] North includes Yamal, 
Shuryshkarsky and Priuralsky districts of the Yamalo-
Nenets Autonomous District (YaNAD) and the cities 
of Salekhard and Labytnangi.
Objective. The objective of the authors is to 
consider passenger and cargo potential of inland 
water transport in Russian European and Trans-Urals 
North.
Methods. The authors use general scientific 




Inland waterways here are natural pathways from 
sources of cargo flows to water areas of the Northern 
Sea Route, White, Barents and Kara Seas, as well as for 
transit cargo flows. Pic. 1 shows a scheme of waterways 
of Russian European and Trans-Urals North and area of 
Gulf of Ob. The scheme is based on the program of 
categories of navigation equipment and its and operating 
terms, and of guaranteed clearance during navigation 
in 2015–2017 [2]. Data were used on White Sea-Onega, 
Volga-Baltic (within the boundaries of Vologda region), 
Ob-Irtysh (within Trans-Urals North), Pechora, Northern 
Dvina basins of inland water ways (IWW).
The names of key points and symbols are shown in 
Tables 1 and 2. In Pic. 1 the first figure in parentheses 
shows the length of each section of waterways in 
kilometers, the second figure shows the guaranteed 
size, depth in cm. A specific number of the key point as 
it is given in Table 1 is indicated in rectangular frames 
next to each key point.
In [3], basins of inland waterways, considering their 
guaranteed depth, are divided into four groups. First 
group contains basins of IWW, where the length of 
waterways and their depth have been maintained almost 
at the same level as in 1991. The second group includes 
basins of IWW, where at least one third of the length of 
routes has the same depth as in 1991. The river networks 
within the third group are characterized by a complex 
hydrological regime and moving bottom sediment soils. 
The fourth group is constituted by the basins of IWW that 
have almost lost navigable depth characteristic of 1991. 
Let us compare the IWW within the framework of that 
ranking.
White Sea-Onega basin (arc 4–41, Pic. 1) belongs 
to the first group, and 86,5% of its length has the same 
depth as in 1991 thanks to favorable natural hydrological 
and channel conditions.
The part of the length of Volga-Baltic basin (arcs 
41–42, 42–43, Pic. 1.) with depth of the required level 
is 42,0%, and it belongs to the second group. It includes 
lakes and reservoirs, artificial navigable canals, 
regulated and free sites of navigable rivers.
Although waterways of Northern Dvina basin (arcs, 
incident to key points 5, 6, 7, 8, and their descendants, 
see Pic. 1) and of Ob-Irtysh basin (arc 951–952) by the 
length of remaining clearance as compared to 1991 
year have good performance (48,4% and 32,9% 
respectively), they have been attributed as belonging 
to the third group. Deterioration of qualitative 
characteristics of waterways of those basins is 
conditioned by a significant reduction in the volume of 
dredging operations.
On waterways of Pechora basins (arcs incident to 
key point 91 and its descendants) guaranteed 
navigable depths have been almost lost as compared 
to 1991, traffic volumes declined significantly.
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ABSTRACT
The article assesses current state of inland 
waterways transport in European and Trans-Urals 
parts of the Russian North. Basing on a scheme of 
waterways an analysis of traffic volumes dynamics in 
the region during 1995–2014 period is offered. The 
article argues that inland water transport is the only 
mode of transportation allowing residents of certain 
areas in navigation period to reach regional and 
district centers, having no alternative in passenger 
transportation. The ways to increase passenger-
cargo structural framework of inland water transport 
are identified, possible guidelines of reconstruction 
programs are highlighted regarding river ports, water 
tourism, cruise ships and routes, logistics 
technologies.
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Operation of water transport of the northern 
territories experienced since the 1990s problems of 
system nature, characteristic of all inland water 
transport of Russian Federation. Table 3 shows the 
dynamics of indicators in the period of 1995–2014, 
which illustrate instability of volumes of transportation 
of goods and passengers in the studied region [4].
The draft of the «Strategy of development of inland 
water transport of the Russian Federation for the 
period up to 2030» [5] underlines system problems 
of inland water transport of the country (insufficient 
clearance of navigable channels, high obsolescence 
and physical deterioration of the vessels, unstable 
financial and economic conditions of transport 
operators, transport infrastructure underdevelopment 
etc.), the same problems are typical of northern 
territories. It is noted that realization of advantages of 
inland water transport on the basis of a set of 
measures aimed at restoring infrastructure of IWW, 
ports, modernization of transport fleet, state support 
for river transportation, will ensure balanced 
development of the transport system by:
– unloading rail and road infrastructure in the period 
of peak demand during navigation season;
– switching of a part of flows of bulk cargo from 
congested road sections;
– optimization of transport schemes of cargo 
delivery;
– improvement of availability of transport services 
in Far North, Siberia and Far East;
– transit capacity growth.
Following an innovative scenario of economic 
development of Russia potential of shifting cargo flows 
from road to inland water transport could reach 
8,7 mln t by 2030, under energy and raw materials 
(conservative) scenario it could reach only 5,2 mln t.
A set of relevant programs has been adopted at the 
federal level and in territorial entities of the region to 
solve these problems: the sub-program «Inland water 
transport» of the federal target program «Development 
of transport system of Russia (2010–2020) », long-term 
target program «Development of public passenger 
transport of Arkhangelsk region for 2012–2016», state 
program of Vologda region «Development of transport 
Table 1
List of key points of the scheme
№ of key 
point
Name of key point № of key 
point
Name of key point № of key 
point
Name of key point
1 Murmansk 65 mouth of Vologda river 811 v . Keba
2 v . Teriberka 66 Vologda 9 v . Indiga
3 Kandalaksha 611 v . Kholm 91 Naryan-Mar
4 Belomorsk 612 v . Severny 911 v . Ust-Usa
41 Vytegra 613 v . Sogra 912 Pechora
42 Belozersk 621 Syktyvkar 913 Vuktyl
43 Cherepovets 622 v . Nebdino 914 v . Ust-Unia
5 Onega 623 v . Voldino 9111 v . Petrun
51 v . Porog 6211 backwater Krasny Vodnik 92 v . Varandey
52 v . Ust-Kozha 6212 v . Koigorodok 93 v . Amderma
6 Arkhangelsk 7 v . Dolgoschelie 94 v . Ust-Kara
61 v . Ust-Pinega 71 v . Kulogory 95 Sabetta
62 Kotlas 8 Mezen 951 New port
63 Veliky Ustyug 81 mouth of Vashka river 952 Salekhard
64 v . Mikhailovka 82 v . Koslan –
Table 2





52 д. Усть-Кожа 6212 с. Койгородок 93 п. Амдерма 
6 г. Архангельск 7 с. Долгощелье 94 п. Усть-Кара 
61 с. Усть-Пинега 71 д. Кулогоры 95 Сабетта 
62 г. Котлас 8 г. Мезень  951 Новый порт 
63 г. Великий Устюг 81 устье. р. Вашка 952 Салехард 
64 п. Михайловка 82 с. Кослан  – 
 
Таблица 2 
Условные обозначения на схеме 
Условный 
знак  Обозначение 
 
 Действующие морские и речные порты 
 
 Перспективные морские порты 
 
 Порты и пристани, деятельность которых может быть восстановлена 
 
 
Пристани, доступность которых осуществляется только по «большой 
воде» 
 
 Выход на Северный морской путь 
 
 Выход на Северный морской путь от морского порта 
 
 Сообщения, которые могут осуществляться по «большой воде» 
 
 Сообщения, которые могут осуществляться в период всей навигации 
 
 Северо-Двинская шлюзованная система (глубина 140-150 см) 
 
В работе [3] бассейны внутренних водных путей, исходя из 
гарантированных глубин, разделены на четыре группы. Первая – бассейны 
ВВП, где в основном удалось сохранить протяженность водных путей с 
габаритами на уровне 1991 года. Вторая группа – бассейны ВВП, 
протяженность путей которых с глубинами на уровне 1991 года составляет не 
менее одной трети от протяженности. Для третьей группы речные сети 
характеризуются сложным гидрологическим режимом и подвижными грунтами 
донных отложений. Четвертая группа – бассейны ВВП, где практически 
утрачены гарантированные судоходные глубины, которые поддерживались в 
1991 году. Соотнесем ВВП в рамках данной классификации. 
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Piers, availability of which is carried out only during «spring flood»
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В работе [3] бассейны внутренних водных путей, исходя из 
гарантированных глубин, разделены на четыре группы. Первая – бассейны 
ВВП, где в основном удалось сохранить протяженность водных путей с 
габаритами на уровне 1991 года. Вторая группа – бассейны ВВП, 
протяженность путей которых с глубинами на уровне 1991 года составляет не 
менее одной трети от протяженности. Для третьей группы речные сети 
характеризуются сложным гидрологическим режимом и подвижными грунтами 
донных отложений. Четвертая группа – бассейны ВВП, где практически 
утрачены гарантированные судоходные глубины, которые поддерживались в 
1991 году. Соотнесем ВВП в рамках данной классификации. 




52 . Усть- о а 6212 с. ойгоро ок 93 п. ер а 
6 г. рхан ельск 7 с. лго елье 94 п. Усть- ара 
61 с. Усть- инега 71 . улогор  95 Сабетта 
62 г. отла  8 г езень  951 ов й порт 
63 г. е икий Уст г 81 устье. р. а ка 952 Салехар  
64 п. ихайловка 82 с. ослан  – 
 
аб а 2 
с ов е обоз а е я а схе е 
Условн й 
знак  бозначение 
 
 ейству ие орские и речн е порт  
 
 ерспективн е орские порт  
 
 орт  и пристани, еятельность котор х о ет б ть восстановлена 
 
 
ристани, оступность котор х осу ествляется только по «боль ой 
во е» 
 
 хо  на Северн й орской путь 
 
 хо  на Северн й орской путь от орского порта 
 
 Сооб ения, котор е огут осу ествляться по «боль ой во е» 
 
 Сооб ения, котор е огут осу ествляться в перио  всей навигации 
 
 Северо- винская л зованная систе а (глубина 140-150 с ) 
 
 а те [ ] ассе  т е   те , с я з 
га а т а  г , аз е е  а ет е г . е ая  ассе  
, г е  с  а сь с а ть тя е сть  те  с 
га а та  а е  г а. т ая г а  ассе  , 
тя е сть те  т  с г а  а е  г а с ста яет е 
е ее  т ет  т тя е ст . я т етье  г  е е сет  
а а те з тся с  г г ес  е    г та  
 т е . ет е тая г а  ассе  , г е а т ес  
т а е  га а т а е с е г , т е е а сь  
 г . т есе    а а  а  асс а . 




52 д. Усть-Кожа 6212 с. Койгородок 93 п. Амдерма 
6 г. Архангельск 7 с. Д лгощелье 94 п. Усть-Кара 
61 с. У ть-Пинега 71 д. Кулогоры 95 Сабетта 
62 г. Котла  8 г. Мезень  951 Новый порт 
63 г. Ве икий Устюг 81 устье. р. Вашка 952 Салехард 
64 п. Михайловка 82 с. Кослан  – 
 
Таблица 2 
Условные обозначения на схеме 
Условный 
знак  Обозначение 
 
 Действующие морские и речные порты 
 
 Перспективные морские порты 
 
 Порты и пристани, деятельность которых может быть восстановлена 
 
 
Пристани, доступность которых осуществляется только по «большой 
воде» 
 
 Выход на Северный морской путь 
 
 Выход на Северный морской путь от морского порта 
 
 Сообщения, которые могут осуществляться по «большой воде» 
 
 Сообщения, которые могут осуществляться в период всей навигации 
 
Северо-Двинская шлюзованная система (глубина 140-150 см) 
 
В работе [3] бассейны внутренних водных путей, исходя из 
гарантированных глубин, разделены на четыре группы. Первая – бассейны 
ВВП, где в основном удалось сохранить протяженность водных путей с 
габаритами на уровне 1991 года. Вторая группа – бассейны ВВП, 
протяженность путей которых с глубинами на уровне 1991 года составляет не 
менее одной трети от протяженности. Для третьей группы речные сети 
характеризуются сложным гидрологическим режимом и подвижными грунтами 
донных отложений. Четвертая группа – бассейны ВВП, где практически 
утрачены гарантированные судоходные глубины, которые поддерживались в 
1991 году. Соотнесем ВВП в рамках данной классификации. 




52 д. Усть-Кожа 6212 с. Койгородок 93 п. Амдерма 
6 г. Архан ельск 7 с. Д лгощелье 94 п. Усть-Кара 
61 с. У ть-Пинега 71 д. Кулогоры 95 Сабетта 
62 г. Котла  8 г  Мезень 951 Новый порт 
63 г. Ве икий Устюг 81 устье. р. Вашка 952 Салехард 
64 п. Михайловка 82 с. Кослан  – 
 
Таблица 2 
Условные обозначения на схеме 
Условный 
знак  Обозначение 
 
 Действующие морские и речные порты 
 
 Перспективные морские порты 
 
 Порты и пристани, деятельность которых может быть восстан влена 
 
 
Пристани, доступность которых осуществляется только по «большой 
воде» 
 
 Выход на Северный морской путь 
 
 Выход на Северный морской путь от морского порта 
 
 Сообщения, которые могут осуществляться по «большой воде» 
 
 Сообщения, которые могут осуществляться в период всей навигации 
 
 Северо-Двинская шлюзованная система (глубина 140-150 см) 
 
В работе [3] бассейн  внутренних водных путей, исходя из 
гарантированных глубин, разделены на четыре группы. Первая – бассейны 
ВВП, где в основном удалось сохранить п отяженность водных путей с 
габаритами на уровне 1991 год . Вторая группа – ба сейны ВВП, 
протяженность путей которых с глубинами на уровне 1991 года составляет не 
менее одной трети от п тяженности. Для третьей группы реч ые сети 
характеризуются сложным гид ологическим режимом и подвижными грунтами 
донных отложений. Четвертая группа – бассейны ВВП, где практически 
утрачены гарантированные судоход ые глуб ны, которые поддерживались в 
1991 году. Соотнесем ВВП в рамках данной классификации. 
Northern Dvina sluice system (depth 140–150 cm)
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system», state program of the Republic of Karelia 
«Development of transport system in the Republic of 
Karelia for 2014–2020», state program of the Republic 
of Komi «Development of transport system», regional 
target program «Cooperation» (Tyumen region, Yamal-
Nenets Autonomous District).
IWW of European and Trans-Urals parts of the 
Russian North should be considered as a part of the 
inland water transport system of the Russian Federation, 
in liaison with the network of European IWW [6]. In 
general, these links are provided through the Arctic 
transport system [7]. Therefore, more efficient use of 
the Northern Sea Route [8] and increase in economic 
activity on the Yamal Peninsula will create conditions for 
increasing the volume of cargo transportation by 
regional water transport.
From Khibiny to Yamal
Ways to increase passenger-cargo resources of 
inland water transport are widely reflected in the 
literature [3, 6, 9, 14].
The main ones are:
1) Timely implementation of hydrological study of 
channel activities on navigable rivers. This will optimize 
volumes of operational dredging for established values 
of guaranteed clearance of navigable channels.
2) In the absence of regular dredging operations for 
river transportation it is offered to use vessels having 
small draft, as well as promising vehicles of water 
transport.
In 2012, the Government of the Republic of Komi 
decided to resume passenger river transportation on 
rivers of Pechora basin. To do this, funds were allocated 
from the republican budget for purchase of five new 
riverboats brand CS-110–32A with passenger capacity 
of 28 people with a draft of 0,43 m; a regional transport 
company was created, which deals with acquisition, 
management and maintenance of passenger water 
transport; four water routes were developed. In 2013 
boats CS-110 in navigation period transported about 82 
thousand people in Vuktylsk, including ferry, Ust-Tsilma, 
Izhemsk districts, cities Pechora and Usinsk. In 2012, a 
passenger ship «Ust-Sysolsk», built in Vologda for ferry 
transportation between Aleshino and the village 
Sedkyrkesch, was delivered to Syktyvkar. Its passenger 
capacity is 120 seats, draft –70 cm.
One of factors affecting passenger transportation 
by water transport in northern conditions is speed of 
movement. To the greatest extent this requirement is 
met by modern high-speed vessels: planning boats, 
hydrofoil vessels and air-cushion vessels [10, 11]. Now, 
however, air-cushion vessels are mainly used for 
organization of crossings in the off-season, particularly 
at Ob crossing Labytnangi–Salekhard. According to 
experts, air-cushion vessels are far from design 
constructive perfection, their operation is expensive, 
they consume large amounts of fuel to create 
suspension, a couple of vessels is required for the 
servicing a river crossing so that one could come to the 
aid of another in a critical situation.
Airfoil boats are now used more often [12, 13].
Navigation of 2014, held in conditions of low water 
levels, showed a weak capacity of water transport 
regarding adaptation to natural factors (levels below 
design values have been reported in 13 basins per 17,7 
thousand km of inland waterways). However, new 
technical solutions were identified in designing of river 
and river-marine vessels that would be effective in such 
conditions, namely:
– «superfull» vessels with a fullness factor, greater 
than 0,90, which is a record in the world practice of 
building of self-propelled vessels;
– combined vessels (self-propelled vessels plus 
barge attachments) and barge-towing vessels that 
choose maximum possible dimensions, allowable by 
traveling conditions;
– combined vessels with load at both ends;
– vessels with reduced air draft, which allows to save 
travel time due to passage under bridges without their 
raising.
3) Implementation of inland water transport 
development strategy, providing measures of state 
support for water transportation on socially important 
directions, as well as there, where such transportation 
mode does not have alternatives [14], should be a 
prerequisite and criterion of success for regional 
administration.
The need for such measures has been clearly shown 
by results of implementation of regional target program 
«Cooperation» in Tyumen region from 2006 to 2011 in 
particular¸ in YaNAD.
Using the funds of the program, dredging operations 
were carried out; passenger floating landing stages and 
berthing mooring pontoons, motor boats of new design 
were manufactured and delivered, passenger 
transportation was carried out on socially significant 
routes with preferential tariffs.
This ensured the growth of passenger transportation 
in the starting 2006 year in comparison with 2005 more 
than by twice, and cargo transportation volumes growth 
by nearly seven times. In subsequent years, the volume 
of cargo transportation declined slightly, which can be 
explained with crisis phenomena, and after termination 
of the program the rate of decline increased even more. 
Growth in terms of passenger transportation continued 
until 2010, then passenger transportation declined, and 
after termination of the program sharply dropped 
(by twice in 2013 compared with the previous year).
4) Water tourism, cruise passenger transportation 
will be able to attract passengers to water transport only 
under certain conditions, in the first place if personnel 
safety will be provided.
Meanwhile, there are good opportunities in the 
region for development of water tourism. In particular, 
we can name transporting groups of tourists by a boat 
or a speedboat up the river (Pechora, Vychegda, Usa, 
Pinega, Mezen, etc.), then descending down the river 
in boats or other small vessels. Modern navigation tools 
allow tracking movement of such ships that along with 
qualitative training of accompanying guides allows 
ensuring safety of tours.
Cruise transportation is popular mainly in White 
Sea-Onega and Volga-Baltic basin, where guaranteed 
depth of 400 cm helps navigation. However, during 
«spring flood» tours are possible on routes of other water 
basins. Pilgrimage tours are also not excluded, for 
example, following the «Way of Stephen Permsky».
5) Effective use of IWW is real for solving certain 
tasks during navigation and can significantly ease the 
burden on transport infrastructure in general.
In Western Europe, volumes of transportation by 
water transport nominally do not decrease, besides even 
a slight increase in cargo turnover is observed (in 2000–
115,4 mln t•km, in 2010–123,0 mln t•km), although in 
relative values these indicators are more than inferior to 
road transport [9]. Nevertheless, IWW of Europe play an 
important role in the European transport system.
In the Ukraine, in the context of economic and 
political crisis, there was paradoxically even a slight 
increase in water cargo transportation at some moment. 
This example shows that in case of various contingencies, 
such as destruction of roads and bridges as a result of 
natural disasters, water transportation can be in 
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demand. However, it is necessary to maintain the 
infrastructure of water transport.
In Russia over past 25 years, this infrastructure has 
been only deteriorating; many river ports have been 
disappearing. To remedy this situation an intervention 
at the legislative level is obviously required.
River boars, meanwhile, not to forget, can be 
effectively used to serve major seaports and their links 
with river ports; to transport heavy and oversized cargo, 
goods, technology in remote areas where there is no 
other suitable infrastructure.
Conclusions.
1. It is necessary to take measures to restore and 
increase guaranteed dimensions of navigable channels 
on sections of waterways of European and Trans-Urals 
parts of Russian North characterized by a sufficiently 
high intensity of shipping.
2. If regular dredging operations are impossible, 
then vessels with shallow draft, as well as promising 
means of water transport, should be used for river 
navigation.
3. It is required to provide state support for water 
transportation along socially important directions.
4. Water tourism, cruise passenger transportation 
will be able to attract passengers to water transport only 
by providing safe and high qualitative service.
5. Inland water transport can be effective in 
transportation logistics schemes in interaction with other 
transport modes, taking into account seasonality and 
other related factors.
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